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P a r T H I s C u m
a szegedi katonai repülés elsõ világháború 
utáni történetéhez
a 2002-ben Pusztay János szerkesztésében megjelent, a szegedi repülés története 
címû nagyszerû könyv levéltári források nyomán történõ kiegészítésére vállalkozik 
jelen tanulmány, a szegedi repülés 1918. november és 1921 közötti történetére vo-
natkozóan.
1918. októberének végén, az utolsó 
olasz offenzívával párhuzamosan a Monar-
chiát alkotó államok egymás után jelentet-
ték be elszakadásukat. Ezt követõen már a 
birodalmi érdek helyett természetszerûleg az 
immár független nemzetállamok saját érde-
keit képviselték a sebtében alakult fegyveres 
milíciák, törekedve arra, hogy a majdani had-
seregük számára minél több fegyvert – ezen 
belül repülõgépet is – megszerezzenek. Eb-
ben a „harcban” nekünk kevés babér termett, 
csak elvétve sikerült a magyar repülõknek 
hazahozni gépeiket. Az újonnan formálódó 
magyar repülõcsapat csak az ország területén 
található repülõanyaggal számolhatott, ezek 
pedig a repülõgépgyáraknál és az ország terü-
letén lévõ alakulatok állományában voltak. 
Az egyik legjelentõsebb repülõpótszázad 
(Fliegerersatzkompagnie) Szegeden 
mûködött a háború alatt és az 5-ös számot vi-
selte (Flek 5). Ezt kiegészítendõ egy re pü lõ-
gépjavító-mûhelyt (Flugzeugwerkstätte) is te-
lepítettek Szegedre, így a legnagyobb magyar 
repülõállomás mûködött itt. A repülõanyag 
számbavétele rögtön a háború befejezése után 
megkezdõdött, 1918. november 6-án Szend-
rey Lászlót bízták meg a szegedi repülõtelep 
átvételével és vezetésével.1
1918. november 10-én a század jelen-
tése pontos képet ad az egység állapotáról. 
E szerint a repülõtér teljesen rendben, az 
ott lévõ 12 hangár (2 vashangár 4-4 gépre, 
4 betonhangár, 2 fahangár 4-4 gépre és 4 
Lord hangár 2-2 gépre) kb. 50 repülõgép 
befogadására alkalmas, ezeken kívül motor- 
és sárkányjavító mûhelyek (12 vas és 3 fa 
mûhely hangár), valamint kb. 300 ember 
számára elegendõ legénységi barakkok al-
kotják a reptér felszerelését. A kõbõl épített 
tiszti épület (étkezde és iroda) már tetõ alatt, 
de még nem volt teljesen kész. A legénység 
létszáma 100 fõ.
Szendrey László fõhadnagy parancs-
noksága alatt Kern Dezsõ fõhadnagy pi-
lóta és Derzsy István tartalékos fõhadnagy 
megfigyelõ, valamint 2 mûszaki tiszt szolgált 
a században. Altisztek közül Takács Nándor 
õrmester, Háhn Ádám szakaszvezetõ és Szij-
jártó Sándor szakaszvezetõ tábori pilóták 
teljesítettek szolgálatot az egységnél. Mivel 
azonban Szegeden a kiképzés folyamatban 
volt, természetesen számos pilóta-tanonc is 
itt tanult repülni – szám szerint 6 tiszt és 13 
altiszt állt a kiképzés valamely fokán.
A század gépállományát 18 db felszállás-
ra kész repülõgép jelentette – ezt kiegészítette 
a javítómûhely mintegy 50 javításra szoruló 
gépe – amelyek „csak kisebb akciórádiusszal 
bíró esetleg karhatalmi utakra és tanulási 
célokra. Tekintettel használt motorukra pos-
taszolgálatra kevésbé alkalmasak.” A gépek a 
következõk voltak:
Albatros B.I (kétkormányos) 
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24.66 (145 LE, Hiero-motor)
Albatros D.II:  
53.11 (160 LE, Daimler-motor)
Aviatik B.II (kétkormányos) 
 34.48 (145 LE, Daimler-motor)
Brandenburg B.I (kétkormányos)  
176.52, 176.55 (100 LE, Mercedes-motor)
Brandenburg C.I: 27.57, 61.16, 61.68, 67.04, 67.32, 
(160 LE Daimler-motor), 269.31, 269.61 (185 
LE Daimler-motor), 
Brandenburg C.I (kétkormányos) 27.53, 27.81, 
61.15, 68.63 (160 LE Daimler-motor)
Lloyd C.II: 42.04, 42.46, 42.67  
(145 LE Hiero-motor)
és 7 db Knoller C.II 119-es fel nem szerelve.2

A háború utáni elsõ napok légi forgal-
máról nem sokat tudunk, de fennmaradt 
egy jelentés, miszerint november 5-én egy 
repülõgép Szegedrõl Budapestre való repü-
lés közben Monor vasútállomás közelében 
lezuhant. A monori állomásparancsnokság 
a nagy értékre való tekintettel intézkedést és 
szakemberek kiküldését kérte.3 valószínûleg 
e gép behozatala végett indult november 
13-án egy másik repülõgép 2 pilótával és 
egy szerelõvel Albertfalváról, és még aznap 
mindkét gép sikeresen vissza is tért oda.4
1918. november 12-én született meg 
a rendelet, amely hivatalosan is létrehozta a 
magyar repülés intézményrendszerét és kísér-
letet tett a repülõalakulatok szabályozására is. 
A Légi csapatok parancsnokságának aláren-
deltségében 2 csoportparancsnokságot hoz-
tak létre, Budapest és Arad központtal. – ez 
utóbbi alá pedig szegedi repülõosztály elne-
vezéssel utalták az egykori kiképzõ századot.5 
A volt repülõ-pótszázad szinte egy az egyben 
alakult át a szegedi repülõosztállyá. Miután 
Szegeden teljes nyugalom volt, csupán kisebb 
zavargások fordultak elõ, repülõ karhatalmi 
beavatkozásra nem volt szükség – ami ebben 
az idõben más repülõosztályok jelentõs erõit 
lekötötte. Propaganda repüléseket pedig röp-
cédulák és feladat hiányában nem végzett az 
osztály. Idõközben a parancsnok személye is 
változott, Horváth István százados vette át 
az irányítást (november 21-én már biztosan 
õ a parancsnok).6
November 13-án még csak 7 repülõképes 
és 10 javítás alatt álló gépet jelentettek a 28 jó 
és 17 javítás alatti motor mellett.7 A közelben 
állomásozó repülõ-pótszázadoktól sikere-
sen átrepült gépeknek és a javítómûhelynek 
köszönhetõen november 14-én az osztály 
már 25 felszállásra kész gépet jelentett.8 A 
demarkációs vonal kijelölése nyomán ugyanis 
megindultak a szerb és román csapatok, és 
számos repülõterünket elfoglalták. Ez történt 
a lugosi reptérrel is.
November 10-én a légügyi kormány-
biztos arról rendelkezett, hogy a lugosi és az 
újvidéki repülõtér anyagát szállítsák Szegedre 
– újvidéket még aznap elfoglalták a szerbek. 
Másnap azonban már Aradról repült át Sze-
gedre 3 ott állomásozó lugosi repülõgép, míg 
a délután folyamán egy újabb gép landolt az 
aradi reptéren, de a többi egyelõre Lugoson 
maradt.9 November 14-én már a következõt 
jelentették az Aradi Csoportparancsnokság-
nak: „A repülõteret román õrség vette át, 
melynek meg van hagyva, hogy a régi tisz-
tek közül senkit ne engedjen a repülõtérre 
és onnét semmit elvinni. (…) A tisztek ma 
Szegedre utaztak.”10 
Az osztály rendelkezésére álló, startra 
kész gépek száma 1918-ban:11
 XI.22. XI.24. XI.25. XI.26. XI.27. XII.2. XII.6.
 6 8 9 6 6 6 6
1919-re az elõzõ évi változások nyomán 
a Hadügyminisztérium felmérte a helyzetet – 
a rendelkezésre álló erõket és anyagokat – és 
újabb módosításokat eszközölt a szervezet-
rendszerben. Szegedet ez annyiban érintette, 
hogy az osztály az 5. repülõosztály elnevezést 
kapta és egy repülõkülönítményt rendel-
tek alá Kecskemét állomáshellyel. (Az aradi 
repülõosztály a 6. számot kapta.) Meghatá-
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rozták az egyes osztályok számára kiutalandó 
gépek számát is, azonban míg az ország többi 
alakulata leginkább a repülõgépgyárakból 
számíthatott új gépekre, addig a szegedi, 
kecskeméti és aradi osztályok ellátását a Sze-
geden lévõ készletbõl kívánták megvalósítani. 
Az elõírt gépmennyiség Szegeden 8 db két-
üléses volt, Kecskeméten 4 db, Aradon pedig 
ugyancsak 8 db kétüléses felderítõgépnek 
kellett volna üzemelni.12
Az osztály repülõgép-állománya 1919. 
január-március:
Hivatalos feladatoknak azonban a sze-
Dátum I. 24. II. 3. (kiutalandó) III. 1.
5. repülõosztály 6 db repülõgép Albatros B.I24.66× Brandenburg C.I
Szeged  Albatros D.II53.11 27.81
  Brandenburg C.I 61.68
  27.53× 67.32
  27.57 Knoller C.II
  27.81× 119.07
  61.15 119.08
  67.04
  67.32 Budapesten:
  68.63× Brandenburg C.I27.57
  269.67
  Knoller C.II
  119.07
  119.08
  leszerelve jó: Debrecenben összetörve:
  Knoller C.II 19.03 Brandenburg C.I2 69.67
  Lloyd C.II 42.04 javítás alatt:
  42.46 Brandenburg C.I63.03
  42.67 javítás alatt, motor nélkül:
  42.68 Brandenburg 
   C.I 27.16 
   61.231
   69.119× kétkormányos
gedi és aradi osztály sem tudott megfelelni, 
hiszen mûködésüket a franciák intézkedé-
sei ellehetetlenítették. A Korbuly László 
parancsnoksága alatt tevékenykedõ aradi 
osztály repülõtere 1918 utolsó napjaiban, 
a demarkációs vonal újabb módosítása mi-
att veszélybe került. Emiatt a szegediek is 
megpróbálták kivenni részüket az Aradon 
fellelhetõ repülõanyag megmentésébõl, ráa-
dásul az õ anyaguknak egy részét is ki kellett 
menekíteni Aradról.13
1918. december 30-án jelentették, hogy 
az 5. repülõosztály felszerelésének bevagoní-
rozása befejezõdött, és ezt január 4-én át is 
szállították Szegedre a legénység egy részével 
együtt. Ugyanakkor a repülõképes gépeket 
légi úton szállították ide, összesen 8 darabot, 
emellett 10-12 vagon repülõanyagot (fõleg 
orosz eredetû gépeket) sikerült megmenteni. 
A 6. repülõosztály anyagát december 31-én 
kezdték bevagonírozni és 8-án be is fejezték, 
ám a Szegedre tervezett átszállítás meghiú-
sult.14 A január 9-én kelt jelentés részletesen 
beszámol errõl: „…az eddig Aradon állo-
másozó szegedi 5. és aradi 6. röposztályok 
anyagának bevagonírozása a tegnapi nappal 
befejezést nyert. Az indítható gépek Szegedre 
lettek átrepülve és a legénység egy része már 
szintén bevonult. A szállítmány azonban 
(50-60 vagon) még mindig az aradi állo-
máson áll, mert a francia parancsnokság azt 
lefoglalta, csupán a csukott vagonok közül 
sikerült néhányat kerülõ utakon az aradi ál-
lomásról elhúzatni. A szállítmányt azonban 
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mégis meg akartuk menteni és rendeltetési 
helyére juttatni, ez a legutolsó kísérletünk 
azonban nem sikerült, mert a francia parancs-
nokság mielõtt a szállítmány a legközelebbi 
állomásra bejutott volna már intézkedett, 
hogy a szállítmányt azonnal hozzák vissza 
Aradra. Ekkor érintkezésbe léptünk a francia 
parancsnoksággal, mely határozottan kijelen-
tette, hogy a szállítmányt semmi szín alatt 
sem fogja Aradról kiengedni, hanem alakít 
egy vegyes bizottságot, amely megállapítja, 
hogy az anyagnak melyik része magyar és 
melyik része osztrák gyártmány, mert õk csu-
pán a magyar gyártmányú anyagot hajlandók 
Aradról elszállíttatni.”
A jelentés beszámol a Szegeden tapasz-
talható nehézségekrõl is, miszerint „a már 
Szegedre megérkezett legénység részére ott 
az elszállásolásra rendes hely egyáltalán nincs, 
Monti fõhadnagy ki a legénységet Szegedre 
vezette, a legénység kérelmére jelenti, hogy 
a legénység tényleg nincs megfelelõen elhe-
lyezve”.15 Ezért a szegedieknek leginkább a 
zsúfoltsággal kellett megbirkózniuk ebben az 
idõszakban. A 6. repülõosztály tisztikara és 
maradék legénység egyelõre Aradon maradt, 
de semmi nemû repülõgéppel vagy anyaggal 
nem rendelkezett. A zavaros politikai vi-
szonyokra tekintettel Korbuly azt javasolta, 
hogy az osztály felszerelés nélkül maradjon 
ott, és ha a helyzet annyira javul, hogy újra 
felszerelhetõ, lássák el gépekkel és minden 
egyéb anyaggal õket. A helyzet azonban 
nem javult, és az aradi egységet rövidesen 
Békéscsabára helyezték át.
A Tanácsköztársaság ideje hadiállapotot 
és újabb szervezeti átalakításokat jelentett. 
A március 24-én kiadott elsõ intézkedések 
még számoltak a szegedi 5. repülõosztállyal 
és ennek alárendeltségében a kecskeméti 
különítménnyel,16 ám a helyzet vál tozása 
folytán a következõkben már Kecskeméten 
szervezték meg az 5. repülõszázadot. A szá-
zad új parancsnoka, Matzenauer Hugó erre 
a következõképpen emlékezett vissza:
„1919. év április végén, Stromfeld Au-
rél, a vörös hadsereg vezérkari fõnöke magá-
hoz rendelt, közölte velem, hogy a Szegeden 
és Kaposváron elhelyezett repülõszázadok 
az általános hadihelyzet következtében feles-
legessé váltak. Szegeden Horthyék a francia 
csapatok védelme alatt kezdenek gyülekezni. 
A szegedi század feloszlatását már folyamat-
ba tette és a gépeket Kecskemétre helyzete 
át.”17
Ez valóban így is történhetett, hiszen 
április 19-én, az ekkor már Kecskeméten 
állomásozó 5. repülõszázad állományát nagy-
részt a volt szegedi egység gépei alkották: 4 
db Brandenburg C.I (27.81, 67.04, 68.63, 
169.183) és egy Knoller C.II (119.08).18 
A szegedi repülõk tehát nem vettek részt a 
Tanácsköztársaság harcaiban.
A Szegeden megalakított Károlyi Gyula 
nevével fémjelzett ellenforradalmi kormány 
viszont 1919. júniusban megkezdte a „magyar 
nemzeti hadsereg” felállítását. Ennek része-
ként egy június 6-án kelt rendelet intézkedett 
a nemzeti hadsereg, közte egy repülõszázad 
felállításáról, melynek tervezett állománya a 
következõ volt: 8 kétüléses repülõgép, 12 
tiszt, 37 altiszt, 25 õrvezetõ és katona, ezek 
közül 5 tiszti és 8 altiszti pilóta, valamint 5 
megfigyelõ tiszt. De emellett rendelkeztek a 
repülõgép-javító mûhely állományáról is, to-
vábbá elõírta, hogy „a szegedi repülõcsoport 
parancsnokság a francia csapatok által lefog-
lalt repülõgépekrõl és más repülõanyagról 
tegyen ide jelentést, hogy visszaadásuk iránt 
a szükséges lépések megtehetõk legyenek. A 
repülõgép-javító mûhely üzemképes állapot-
ba helyezendõ.”19
A kérés kedvezõ választ kaphatott, mivel 
a szegedi 1. repülõszázad június végétõl több 
bevetést is teljesített, de ezek kivétel nélkül 
felderítésre és propaganda tevékenységre 
szorítkoztak.
A Tanácsköztársaság katonai vezetésé-
nek a kezdetektõl az volt a meggyõzõdése, 
hogy a szegedi csapatok a románokkal kar-
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Dátum Pilóta megfigyelõ Útvonal feladat
vI. 29. Hippich Schwáger Szeged–Kkfháza–Kecskemét–Szeged felderítés, propaganda
vII. 5. Horváth Pálffy Szeged–K'dorozsma–K'halas–Szatymaz–Szeged felderítés, propaganda
vII. 12. Gehring Homonnay Szeged–Kkfh–Kistelek–Szeged felderítés, propaganda
vII. 20. Gehring Wilczek Szeged–Kalocsa–Paks–Dunapataj–Szeged felderítés, propaganda
vII. 28. Szendrey Nedeczky Szeged–Szentes–Csongrád–Mezõtúr–Hódmezõvásárhely–Szeged  
    felderítés
vII. 28. Albl Szabó Szeged–Kkfh.–Kecskemét–Szeged propaganda
vIII. 3. Haág Sanvéber Szeged–Kkfh.–Kecskemét–Szeged felderítés
vIII. 4. Haág Sanvéber Szeged–Kistelek–Kecskemét–Kiskõrös–Szeged felderítés, propaganda
vIII. 5. Haág Sanvéber Szeged–Kiskunmajsa–Kecskemét–Szeged felderítés, propaganda
A század ismert repülései 1919. június-augusztusban:20
öltve akarnak bevonulni az ország még meg 
nem szállt területeire, így júliusban folya-
matos megfigyelés alatt tartották Szegedet. 
Ez elsõsorban a kecskeméti 5. repülõszázad 
feladata volt. Például már egy június 1-i 
felderítés alkalmával azt jelentették, hogy új-
szegeden 12 db autóra szerelt repülõ elhárító 
ágyú, Szegeden pedig 4 db repülõ elhárító 
ágyú a reptéren, valamint 7 francia repülõgép 
és 5 javítás alatt lévõ repülõgép (Albatros 
típusú) látható. De számos esetben észleltek 
Szeged irányából illetve irányába közlekedõ 
repülõgépeket, ezekrõl azonban csak ritkán 
volt eldönthetõ, hogy francia vagy „fehér” 
repülõgépek voltak. 
A Tanácsköztársaság bukásával a nemze-
ti hadsereg is készülõdhetett a bevonulásra, 
ehhez azonban – egyebek mellett – megfelelõ 
számú repülõgépre is szükség volt. Július 
27-én a hadügyminiszterhez azzal a kérés-
sel fordultak, hogy Bethlen grófon keresz-
tül Bécsbõl szerezzenek be gépeket, mivel 
„a jelenleg rendelkezésünkre álló, illetve a 
közeljövõben Szegeden elkészülõ csekély 
számú géppel (összesen 10 gép) a repülõ 
csapatok nem lesznek képesek a reájuk há-
ruló feladatoknak (propaganda, felderítés, 
harcban való részvétel, bombatámadások, 
összeköttetés a csapatok között stb.) megfe-
lelni”.21 Öt repülõszázad felállítását tervezte 
a katonai vezetés és ehhez 40-45 repülõgép 
megvásárlását tartották szükségesnek, ám ez 
minden bizonnyal nehézségekbe ütközhetett, 
mivel jó egy héttel késõbb már mérsékelték 
az igényeket, eszerint: „…a közeljövõben 
bekövetkezõ hadmûveletek végrehajtásá-
hoz Bécsbõl sürgõsen Szegedre küldendõ: 
(…) lehetõleg nagyszámú, de legalább 12 
repülõgép, 600 km-t felülmúló akciórádi-
usszal, a gépek nagyobb részének a pilótán 
kívül megfigyelõ befogadására is alkalmasnak 
kell lennie…”
A fõvezérség augusztus 12-i, Siófokra 
történõ átköltözésérõl szóló távirat beszá-
mol arról, hogy az „összeköttetés végett 
Szegeddel szándékunk Siófokon repülõteret 
improvizálni és ide Gyõrbõl 2-3 repülõgépet 
hozni. Kérek egy rádióállomást Siófokra és 
egyet Szegedre. Ha nem lehet Budapestrõl 
Szegedre rádióállomást irányítani, akkor ké-
rem a Bécsben már megvett rádióállomást 
Jugoszlávián át Szegedre küldeni. Bethlen 
István tudja, hogy hol van Wienben elrejtve 
a rádióállomás”.22
Idõközben a Dunántúlra visszavonult 
repülõszázadok mellett Szegeden is gyüle-
keztek a repülõk. Augusztus 24-én már a 
következõk alkották a szegedi alakulatot:23
Tényleges pilótatisztek (14): Czapáry 
Je nõ, Haág Ágoston, Horváth István és 
Mar tinek vince századosok, valamint Bar-
don (Barátossy) Ferenc, Cserich (Csontos) 
Ferenc, Ertl József, Gehring István, Keksz 
Edgár, Kern (Szentkirályi) Dezsõ, Misik 
(Csepreghy) Béla, Szendrey László, Weiter-




Tényleges megfigyelõtisztek (14): Har sá nyi 
Gábor, Homonnay Tibor, Höss Lajos, Jakab 
Jenõ, Kardos Imre, Krause Bruno, Majthé-
nyi Gyula, Molnár Sándor, Richter Károly, 
Rotarides Waldemár, Schwager János, Szely 
Lajos, Wilcsek (Magyar) Sándor és Wilwerth 
(Szentnémedy) Ferenc fõhadnagyok.
Tényleges mûszaki tisztek (2): Fabinyi 
Elek százados és Schuff Alfréd fõhadnagy.
Tartalékos pilótatisztek (4): Albl (Ágotai) 
István, Gyõri vilmos, Hippich Frigyes és 
Luczenbacher Raoul fõhadnagyok.
Tartalékos megfigyelõtisztek (10): Csonka 
(tengerészrepülõ), Gatkiewitz (osztrák), Héj-
jas Iván, Hofmann Ernõ, Imre János, Monty 
Gábor, Nedeczky Károly, Poppe Kornél, 
Sanweber (Eperessy) József és Schmerd 
Dezsõ fõhadnagyok.
Tartalékos mûszaki tisztek (3): Bakos 
Ferenc, Horváth Károly és Kende Béla.
Altiszti pilóták (3): Brat (Mészáros) Péter, 
Hoffart (Hadverõ) János és Kolba Árpád.
Ugyanakkor a szegedi katonai kerületi 
parancsnokság hamarosan jelentette, hogy a 
francia városparancsnokságtól olyan értesü-
lést kaptak, miszerint a városkormányzóságot 
szeptember 10-ével Konstantinápolyba he-
lyezték át, Szegeden csak Charpy tábornok 
és némi francia csapat marad. valószínûnek 
tartották, hogy ezután sor kerül a város 
románok általi megszállására, így engedélyt 
kértek a nyersanyag (fa, bõr, vasáru) és a 
repülõgép-javító mûhely nyersanyagainak 
és szerszámainak eladására. A fõvezérség a 
tényleges román katonai bevonulás esetére 
elrendelte a fegyverzet és egyéb katonai 
cikkeknek az elrejtését. Ami pedig nem 
rejthetõ el, azok eladásába beleegyezését adta, 
továbbá rendelkeztek a tartalékos tisztek és 
a legénység szabadságolásáról is – ám arról 
nincs információ, hogy a románok bevonul-
tak volna Szegedre.24
A bevonulás tehát elmaradt, október 
12-én pedig napvilágot látott „a Repülõcsapat 
tagozása és alárendeltségi viszonyainak sza-
bályozása”.25 A Fõvezérség mindenkori 
székhelyén lévõ Repülõcsapat Parancsnok-
ság alárendeltségében létrehozták a Szegedi 
Repülõcsapat Parancsnokságot, amely alá a 
szegedi repülõszázad, a szegedi repülõkiképzõ-
század és a szegedi repülõgépjavító-mûhely 
tartozott (ezenkívül Szombathelyen és Bu-
dapesten egy-egy repülõszázadot, Siófokon 
pedig egy repülõkülönítményt alakítottak 
ki). A Repülõcsoport Parancsnokság a szege-
di Kerületi Parancsnokságnak rendelték alá, 
parancsnoka pedig Czapáry Jenõ százados 
lett.26 A repülõszázad parancsnoka Horváth 
István volt. November 26-án egy újabb szer-
vezési módosítás után a Duna-Tisza közén 
szervezõdõ hadosztály hadrendjébe állították 
be. Bár a század tevékenységérõl nem, de 
személyi állományát és harci erejét illetõen 
rendelkezünk néhány adattal a fennmaradt 
jelentésekbõl:27
A repülõkiképzõ-század parancsnoka 
Martinek vince százados volt,28 a század 
állománya 1919. december 15-én: 4 tiszt, 4 
altiszt és 35 fõ legénység.
A repülõgép-javító mûhely parancs-
Dátum Tiszt legénység repülõgép ló Kocsi autó mozgókonyha Puska Géppuska
1919. XI. 30. 11/9 44 3 2 1 1 2 17 4
1919. XII. 5. 11/9 44 3 2 2 1 2 17 4
1919. XII. 10. 9 46 3 2 1 2  20 4
1920. II. 1. 8-2 49 3     20 4
noka Fabinyi Elek százados volt, a mûhely 
állománya 1919. december 15-én: 5 tiszt, 2 
altiszt és 109 fõ legénység. A szegedi Kör-
letparancsnokság 1920. II. 1-én a következõt 
jelentette: „Tekintve, hogy a legénység kb. 
95 százaléka iparos és hasonló foglalkozású, 
nagyobb igényekkel rendelkezik a mai szûkös 
élelmezési, ruházati és fûtési viszonyok miatt. 
Csakis a tisztek beható és alapos iskolázása 
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tudja csillapítni a bizonyos mértékben indo-
kolt követeléseket, amelyek károsan hatnak 
a legénység szellemére. Alkalmazhatóságuk 
foka kívánnivalót nem hagy hátra.”29
Miután az osztrák békeszerzõdés, és 
annak tartalma – miszerint tilos repülõcsapat 
felállítása, továbbá a polgári aviatikát is meg-
bénítja – nyilvánosságra került, a katonai 
vezetés joggal tartott attól, hogy Magyar-
országra is hasonló tiltások várnak. Ennek 
megelõzésére dolgozta ki a légügyi osztály 
annak tervezetét, hogy a leszerelt magyar 
katonai aviatika polgári köntösben támadjon 
fel. Így a trianoni békeszerzõdést megelõzve 
a Kereskedelmi Minisztériumban létrehozták 
a rejtés legfelsõ szervét, a II. (légiforgalmi) 
szakosztályt, élén Petróczy István alezre-
dessel. A polgári repülés szerveként pedig 
1920. február 11-én megalakult a Magyar 
Aeroforgalmi Rt. (MAEFoRT), amelynek 
publikus célja a légiforgalom fejlesztése, 
valójában azonban az elõbbi mellett a cél „a 
repülõcsapat felfegyverzése és készenlétben 
tartása” volt. A MAEFoRT tulajdonába 
kerültek – (olykor fiktív) vásárlások útján 
– a korábban kincstári tulajdonban lévõ 
repülõanyagok, számos egyéb ingatlant pe-
dig használt, így a szegedi repülõteret is, 
amely az akkori kimutatás szerint a város 
tulajdonában állt, terülte pedig mintegy 60 
kataszter hold. Az örökös katonai gyakor-
lótérként nyilvántartott reptéren eszerint 
tisztviselõ épület állt konyhával, továbbá 4 
legénységi épület és 4 hullámbádog hangár, 
8 millió korona értékben.30 
A MAEFoRT összegyûjtötte az ország 
területén maradt és az Ausztriában titokban 
vásárolt repülõgépeket, hogy megindíthassa 
a légi forgalmat. Ez 1920. október 11-én 22 
forgalmi, 20 iskola-repülõgépet és 60 javítha-
tó repülõgépet jelentett. Már 1920. tavaszán 
elindították az elsõ próbajáratot: május 12-én 
15.30-kor indult Albertfalváról egy posta-
gép, Risztics János pilótával és Barkász Emil 
kísérõvel és 16.50-kor sikeresen leszálltak 
Szegeden 1600 darab új Nemzedék címû 
újsággal. A folyamatos repülõjárat azonban 
csak november 7-én, a háború után megren-
dezett elsõ repülõnap keretében indult el. 
A Szeged és Budapest közötti forgalomból 
azonban csak az 1920. december második 
felének adatai ismertek:31
A MAEFoRT-tal párhuzamosan a piló-
ták kiképzésére Szombathelyen létrehozták a 
Kiképzõ osztályt (KIKo). Szegeden a MA-
EFoRT forgalmi állomásával egyidejûleg a 
KIKo kiképzõ állomása is létesült és 1921. 
május 5-ig mûködött. Az elõzõnek Király 
Kornél, az utóbbinak Horváth István volt 
Dátum repülõgép Budapestrõl indult szegedre érkezett megjegyzés
XII.18. HoP 18 11.24 13.10 
XII.19. HHP 3 11.15 igen 
XII.29. HJ 106 11.48 13.00 
XII.29. HJ 105 11.45 13.15 
XII.31. HHP 3 Igen igen 
XII.31. HJ 106 13.05 igen Motorhiba miatt Pakmáson  
    simán kényszerleszállt. 
    Posta és gép továbbítva
  szegedrõl indult Budapestre érkezett 
XII.18. HHP 3 Igen 10.30 
XII.19. HoP 18 9.45 10.45 
XII.25. HJ 106 9.50 nem Nagy köd miatt visszatért
XII.28. HJ 106 Igen 12.35 
XII.28. HJ 105 Igen igen Utasrepülés
XII.31. HJ 106 12.15 13.51 
XII.31. HJ 105 igen igen
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a vezetõje, majd 1921. május 6-tól a két 
állomás Szegedi Repülõ Állomás néven ösz-
szevonták Király Kornél vezetésével. Az 
1920. évi szegedi pilótakiképzésrõl és egyéb 
repülõ tevékenységrõl a fenti postarepülése-
ket kivéve iratanyag sajnos nem maradt fenn.
Az 1921-es tevékenység azonban szinte 
teljes egészében fennmaradt Kontraszty End-
re leletmentõ munkájának köszönhetõen, aki 
1947. július 5-én a repülõtér volt tiszti épü-
letének romjai között megtalálta az 1921-es 
Századnaplót, megmentve az utókornak. 
Ennek tárgyalása azonban már – egyrészt 
helyszûke miatt, másrészt mivel már mások 




 1 Hadtörténelmi Levéltár (továbbiakban: 
HL), Polgári Demokratikus Forradalom (továb-
biakban: PDF) iratai. 1/bk. 29. doboz.
 2 1 HL PDF iratai. 100/bk. 29. doboz. A han-
gárok száma és típusa a Szövetségközi Ellenõrzõ 
Bizottságnak benyújtott dokumentumból ismert. 
HL Honvédelmi Minisztérium (továbbiakban: 
HM) iratai. 4700/Eln. D. – 1921. 
 3 HL PDF iratai. 18/bk. 29. doboz.
 4 HL PDF iratai. 123/bk. 29. doboz. A má-
sodik jelentés szerint egy november 12-én simán 
leszállt repülõgép ügyében intézkedtek, de nem 
valószínû, hogy egy héten belül Szegedrõl Buda-
pestre tartó útja alatt két gép is kényszerleszállt 
Monornál – így a két jelentés valószínûleg ugyan-
azon gép mentésérõl számol be.
 5 HL PDF iratai. 94/bk. 29. doboz.
 6 HL PDF iratai. 157/bk. 29. doboz.
 7 HL Magyar Tanácsköztársaság (továbbiak-
ban: MTK) iratai. Repülõgépek nyilvántartása. 
201.985. Lü. 63. doboz.
 8 HL PDF iratai. 128/bk. 29. doboz.
 9 HL PDF iratai. 125/bk. 29. doboz.
 10 HL PDF iratai. 169/bk. 29. doboz.
 11 HL PDF iratai. 157/bk., 253/bk., 260/
bk., 296/bk., 332/bk. 29. doboz. A startkész 
repülõgépek száma látványosan csökkent novem-
ber közepéhez képest, az okát sajnos nem tudni.
 12 HL PDF iratai. 217/bk. 30. doboz. Az aradi 
osztály kiutalásából ismert három Brandenburg 
C.I felderítõgép, amelyek Szegedre átrepültek: 
26.06, 61.15, 61.68.
 13 A belgrádi egyezmény a demarkációs vonalat 
többek között a Maros mentén Szegedig, majd 
innen a Szabadka–Baja–Pécs vonaltól északra a 
Dráváig vonta meg, és bár az egyezmény szerint 
a polgári közigazgatás a magyar kormány kezében 
marad, a szövetségeseknek joguk van megszállni a 
stratégiailag fontosabb helyeket.  December 23-án 
újabb módosítást hajtottak végre a kijelölt demar-
kációs vonalon, de még ez sem érintette Szegedet. 
December 31-én az Apáthy–Berthelot-féle terve-
zet értelmében mind Arad, mind pedig Szeged a 
demarkációs vonal sávjába került volna – ám ezt 
sem a román, sem a magyar oldal nem fogadta el. 
Ám a román és szerb csapatok ellentéte miatt a 
franciák egy semleges zónát, egy demilitarizált öve-
zetet hoztak létre a két sereg között, ahova francia 
csapatok vonultak be január 10-ig, emiatt Arad, 
majd Szeged is francia felügyelet alá került. Így 
azonban az Aradról átmentett, valamint a szegedi 
repülõanyag használata is akadályoztatva volt.
 14 HL MTK iratai. Repülõgépek nyilvántartása. 
201.985. Lü. 63. doboz.
 15 HL PDF iratai. 11496/37. – 1919. 30. do-
boz.
 16 HL MTK iratai. 737/bk. 37. oszt. 27. do-
boz
 17 Matzenauer Hugó visszaemlékezése. Közle-
kedési Múzeum (továbbiakban: KM) Archívuma, 
Kézirattár 552/969.
 18 HL MTK iratai. 348. sz. 110. doboz.
 19 HL Horthy-kori katonai kerületi parancsnok-
ságok iratai. M. kir. szegedi körletparancsnokság, 
2181/eln. ko.1. – 1919., 9. és 12. melléklet, 1. do-
boz. A Repülõgép-javító mûhely elõírt állománya: 
5 tiszt, 6 altiszt, 107 rendfokozat nélküli katona, 
4 ló, 4 jármû. A repülõszázadhoz elõírt állomány 
még: 4 ló, 3 kocsi, 2 autó.
 20 HL MTK iratai. Repülõgépek nyilvántartása. 
201.985. Lü. 63. doboz.
 21 HL vezérkari Fõnökség (továbbiakban: 
vKF) iratai. 16/hdm. – 1919. 1. doboz.
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 22 HL vKF iratai. 251/hdm. 1. doboz.
 23 HL Honvédelmi Minisztérium (továbbiak-
ban: HM) iratai. 1798/bk. 37. oszt. 980. doboz.
 24 HL vKF iratai. 1043/hdm. – 1919. 1. do-
boz.
 25 HL vKF iratai. 1698/I.b. – 1919. 1. do-
boz.
 26 A parancsnokságot 1920. elején a HM 
10507/1. – 1920 számú rendelettel megszüntet-
ték, mivel fölöslegessé vált. Személyzete a szegedi 
repülõszázadhoz vonult be. Állománya 2 tiszt, 2 
altiszt és 6 legénységi állományú személy volt. 
 27 HL vKF iratai. 2353/I.a. – 1919. A tisztek-
nél szereplõ két szám közül az elsõ az élelmezési 
állomány, a második az ütközeti állomány kimu-
tatásában szerepel. Az 1920. február 1-i kimuta-
tásnál az elsõ szám a tisztek, a második az altisztek 
számát mutatja.
 28 Martinek vince eredetileg osztrák állam-
polgár volt. 1887-ben Brünn-ben (Stájerország) 
született, elemi iskoláit és négy polgári osztályt 
Budapesten végezte, majd mint tiszthelyettes egy 
gyalogezredhez osztották be. Mint századparancs-
nok, hadtest repülõcsoport-parancsnok, majd 
repülõ pótcsoport-parancsnokként tevékenyke-
dett a háború végéig és 1918. novemberének ele-
jén a repülõcsapat vezetésének indoklása szerint 
„magyar honosításának ügye különösen sürgõs 
és rövid úton való elintézése ajánlatos”.
 29 vesztényi János: A magyar katonai repülés 
1920–1945. HL Tanulmánygyûjtemény, 2787. 
16.
 30 vesztényi: i. m. 34–35.
 31 Kimutatás a MAEFoRT által végzett posta-
repüléskrõl 1920. nov.–dec. KM Archívuma, ok-
mánytár 508/968.
 32 A Századnapló egyes részeit Pusztay János 
is tárgyalja könyvében, kivonatos feldolgozását 
pedig Kakuszi József végezte el és adta közre. 
Kakuszi József: Álom és tragédia. Századnap-
ló, 1921, Szeged. 1992, Magyar Szárnyak, 
113–120.
„A légszeszvilágítás a’ városban legesleg elsõ kezdetét vevé,  
a’ gyermekek mindenütti éljenzésével.” 1
„magyarország címere tündökölt gázfényben…”
A szegedi gázszolgáltatás kezdeteirõl
140 éve történt e különös illumináció, 
kivilágítás Wagner sörcsarnokával szemben, a 
mai Széchenyi téren. A korabeli tudósítás sze-
rint elsõsorban a gyerekeknek okozott nagy 
örömet, és csodálkozást2. Hogy a felnõttek 
mennyire várták ezt a technikai újítást, arról 
nem maradt fenn tudósítás, de bizonyára 
számukra is megnyugtató volt, hogy ezentúl 
nagyobb biztonságban járkálhatnak az utcá-
kon, mert a lámpák jobban világítanak….
A közvilágításnak már volt elõzménye 
Szegeden, hiszen 1827 óta találkozhattak 
lámpásokkal az utcán járók. A szegedi köz-
világítás egy 1833-as elõterjesztést leszá-
mítva, amikor a megszüntetését javasolták 
hatékonytalansága miatt „zavartalanul” üze-
melt a szabadságharc bukása után is. Ezt 
fontos megemlíteni, mivel kevés városnak 
volt közvilágítása a XIX. század elsõ felében, 
és azok közül is néhány helyen abbamaradt 
éppen a szabadságharc alatti, illetve az azt 
követõ zavaros idõkben. Szegeden is szükség 
volt az 1850-es évek elején a közbiztonság 
megerõsítésére ekkor tették kötelezõvé a – 
hordozható – lámpával való járást, illetve a 
záróra rendeletet szigorították. Ugyanakkor 
folyamatosan növelték az utcai lámpák szá-
mát is, ez utóbbi részben lakossági kérésre 
